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Forord

Pa uppdrag av Vagverket har VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut)
undersokt forandringar och effekter kopplat till inférandet av regeln om vaningsplikt
for fordonsforare mot fotgangare pa obevakat 6vergangsstalle. Undersokningen har
fokuserat pa forandringar som skett i trafikmiljon och pa den effekt atgarderna och
vajningsplikten som sadan haft pa antalet skadade och dodade. Projektet startades 2001.
V &gverkets kontaktman har varit Jan Ifver, numera V &gtrafikinspektionen, Magnus
Lindholm och Hans Y ngve Berg, till vilka stort tack riktas for det stod projektet fatt. Ett
stort tack riktas till Thomas Lekander, VVagverket, och Ulf Bride, VTI, for synpunkter
och till AsaForsman, VTI, i egenskap av |ektor vid granskningsseminariet. Ett stort
tack riktas ocksatill allade kommuner som bidragit med information om kommunens
gatunat. Projektledare har varit Hans Thulin som ocksa har genomfort undersokningen
och forfattat rapporten. Anita Carlsson har svarat for redigeringen.

Linkoping oktober 2007

Hans Thulin

Omslagsfoto: photos.com/VTI Hejdldsa bilder
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomforts 2006-06-19. Asa Forsman, VTI, var lektér.
Forfattaren har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Pontus
Matstoms har dérefter granskat och godkant publikationen for publicering 2007-10-25.

Quality review

Review seminar was carried out on 2006-06-19, where Asa Forsman, VTI, reviewed
and commented on the report. The author has made alterations to the final manuscript of
the report. The research director of the project |eader, Pontus Matstoms, examined and
approved the report for publication on 2007-10-25.
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Uppfdljning av regeln om vajningsplikt for for donsforare mot fotgangare pa
obevakat dvergangsstalle — Trafiksaker hetseffekten

av Hans Thulin
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut) har pa uppdrag av Vagverket
genomfort en undersokning av sékerhetseffekten av den inforda regeln om motor-
fordonsforares vajningsplikt mot fotgangare pa obevakat 6vergangsstélle.

Regeln infordes 1 maj & 2000. | anslutning till detta genomfordes forandringar i trafik-
miljon. Obevakade 6vergangsstallen togs bort, byggdes om, hastighetssakrades etc. |
undersokningen har denna forandring kartlagts och effektbedomts.

Tidigare har VTI, ocksa pa uppdrag av Vagverket, undersokt regelns effekt pa fram-
komligheten och beteendet (Thulin och Obrenovic, 2001). Resultatet visade att fot-
gangarnas vantetider minskade med tva tredjedelar.

Foreliggande undersokning pekar pa att den 6kning som skett enligt den officiella polis-
rapporterade olycksstatistiken av antalet fotgangare som skadats svart eller som totalt
sett kommit till skada pa obevakat 6vergangsstélle ar en 6verskattning av den faktiska
forandringen. Denna dverskattning beror pa att det skett en 6kning av antalet skadade
som knappast kan forklaras med olycksfaktorer och att rapporteringsgraden da det galler
olyckor pa obevakat dvergangsstalle okat.

Justering med héansyn till forandrad rapporteringsgrad och avvikelser i den officiella
statistiken ger vid handen att antal et fotgangare som skadats pa obevakat Gvergangs-
stalletill foljd av vgningsplikten okat med uppskattningsvis 1520 % och antal et
svart skadade med cirka 5-10 %. Det svarar mot 40-50 skadade fotgangare totalt och
4-8 svart skadade fotgangare pa arsbasis. Okning skedde av olyckor som orsakades av
att motorfordon som iakttog v&jningsplikten blev pakort bakifran av annat fordon.
Antalet personskadeolyckor 6kade med uppskattningsvis 70 %. Det innebéar 6kning av
antalet svart skadade (i polisrapporterade olyckor) med uppskattningsvis 2-3 personer
och antalet lindrigt skadade med cirka 50 personer pa &rsbasis.

| den bedémningen av véjningsregelns effekt pa antalet skadade har hansyn ocksa tagits
till effekten av vidtagna fysiska agarder, trafikokningen och borttagandet av obevakade
overgangsstallen.
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Monitoring of theregulation obliging driversto give way to pedestrians on zebra
Crossings

by Hans Thulin
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

At the request of the Swedish Road Administration, VTI (Swedish National Road and
Transport Research Institute) carried out an investigation of the safety effect of the
regulation obliging driversto give way to pedestrians on zebra crossings. Previously,
also at the request of the Swedish Road Administration, VTI has investigated the effect
of the regulation on accessibility and behaviour (Thulin and Obrenovic, 2001). One of
the conclusions of that investigation was that the waiting times of pedestrians had been
reduced by two thirds.

The regulation came into force on 1 May 2000. In conjunction with this, alterations
were made to the traffic environment. Zebra crossings were removed, reconstructed,
combined with traffic calming measures, etc. These changes were charted in the
investigation and their effects were assessed.

The official statistics based on road traffic accidents reported to the police showed that
the number of injured pedestrians increased after the change in regulations. In
percentage terms, the annual number of pedestrians injured on zebra crossings was 40%
higher in the after period 2001-2004 than in a before period, 1997-1999, and the
number of severely injured was 25% higher. The number of fatalities did not increase.

There was an increase in accidents caused by a vehicle that had observed the obligation
to give way being hit by another vehicle. The most common cause was that the vehicle
observing the regulation was hit from behind. The increase in accidents can be referred
to the start of the pedestrian’s passage, i.e. the instant when the pedestrian steps on the
zebra crossing or is preparing to do so. The increase in accidents causing severe injuries
to pedestrians can also be referred to the start of the pedestrian’ s passage.

During the period 2000-2003, the number of zebra crossings decreased by 14%. There
was great variation among local authorities in Sweden. One quarter decided not to
remove any or to remove only a small number. Almost the same proportion of local
authorities opted to remove 25% or more of their zebra crossings. Most of the zebra
crossings situated in environments with speed limits above 50 km/h were removed.
Most of the zebra crossings that were removed were either poorly used by pedestrians
and/or were situated in places with little vehicular traffic. The evaluation showed that
removal of zebra crossings had afairly limited effect on the number of injuries. The
measures taken during the period 2000—2003 to enhance the safety of zebra crossings
had also, when viewed in an overall perspective, alimited effect on the number of
injuries. For example, 3% of the zebra crossings were raised and combined with traffic
calming measures during the period, i.e. afairly limited proportion of the total.
Moreover, these measures were often taken on local streets or on streets with little
vehicular traffic.

The investigation points out that the increase, according to the official police-reported
accident statistics, in the number of pedestrians who were severely injured or in some
way injured on a zebra crossing, is an overestimate of the actual change.
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Adjustment of the number of injuriesin view of the change in the degree of reporting
and discrepanciesin the official statistics indicate that the number of pedestrians injured
on a zebra crossing as a consequence of the obligation to give way to pedestrians
increased by an estimated 15-20%, and the number of severely injured pedestrians by
5-10%. This represents atotal of 40-50 injured pedestrians and

4-8 severely injured pedestrians on an annual basis.

There was an increase in the number of injury accidents caused by the new regulation
where the pedestrian had not been hit. The most common accident type is that the
vehicle observing the regulation was hit from behind. The number of this kind of injury
accidents doubled. Thisimplies an estimated increase by 2—3 in the number of those
severely injured (in police-reported accidents), and an increase by about 50 on an annual
basis in the number of those dlightly injured.
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1 Bakgrund och syfte

Den 1 maj ar 2000 tradde den regel i kraft som innebér att fordonsférare har véjnings-
plikt mot fotgangare pa obevakat vergangsstalle. Regeln innebér att alla fordonsforare,
exempelvis bilforare, mc-forare, mopedforare och forare av cykel maste |ata fotgang-
aren korsa gatan innan de kor vidare. Vg ningsplikten innefattar fotgangare som har gatt
ut pa eller som just skall ga ut pa évergangsstalle. Regeln innebar en skarpning av
fordonsforarnas skyldigheter, men innebér inte réttigheter for fotgangarna. Fotgangaren
har precis som tidigare skyldighet att iaktta forsiktighet och far inte ga ut pa évergangs-
stéllet utan att ta hansyn till fordon som nérmar sig.

| 3 kap. 61 § trafikforordningen sags foljande: " Vid ett obevakat 6vergangsstélle har en
forare véningsplikt mot gaende som gétt ut pa eller som just skall ga ut pa 6vergangs-
stallet.” Vidare stér det i 3 kap. 5 § trafikforordningen: ” Forare som har véjningsplikt
skall tydligt visa sin avsikt att vdja genom att i god tid sénka hastigheten eller stanna.
Foraren far kora vidare endast om det med beaktande av andra trafikanters placering,
avstandet till dem och deras hastighet inte uppkommer fara eller hinder.” For géende
gédller foljande enligt 7 kap. 4 § trafikférordningen: ” Gaende som skall ut pa ett
overgangsstalle skall ta hansyn till avstandet och till hastigheten hos de fordon som
narmar sig 6vergangsstallet”.

Beslutet om vjningsplikten togs av riksdagen i oktober 1997. Initialt var forslaget att
regeln skulle trada i kraft den 1 maj 1998. Men det kom att dr6ja ytterligare 2 & innan
den infordes.

Fordrdjningen berodde pa att vaghallarna behdvde mer tid pasig for att kunna vidta de
forberedande dtgarder som ansgs behdvas for att faregeln att fungera pa ett tillfreds-
stéllande sétt. En dversyn behovde goras av de obevakade 6vergangsstéllena och
atgarder vidtas med hansyn till framkomlighets- och sakerhetsaspekterna.

Overgangsstallen som inte var motiverade av framkomlighetsskal fanns det inga
egentliga skal for att behalla. Till grund for detta ligger den anvisning som anges i
departementspromemorian (Ds 1997:13) att ” Overgangsstallen bor i huvudsak anléggas
for att oka géendes mojlighet att korsa en gata eller vag med stark trafik. Overgéngs-
stéllen bor sdledes inte i forsta hand anléaggas av trafiksakerhetsskal utan for att 6ka
framkomligheten for fotgangare.”

Det fanns vidare en viss oro for att vajningsplikten skulle kunna medféra en sakerhets-
forsamring om det krav pa ckad uppmérksamhet och béttre anpassad hastighet som
vajningspliktens iakttagande stéllde pa fordonsforaren inte uppfylldes. For att motverka
en sadan riskhdjning ansags det angel aget att dtgarda eller att ta bort Gvergangsstallen
som var tveksamt placerade och mindre véa utformade med avseende patydlighet,
hastighetsanpassning och separering. Vidare foregicks inférandet av en nationell
kampanj i syfte att sprida kunskap om den nyaregeln och for att vadjatill fordons-
forarna om ett béttre beteende.

Végverket gav VTI i uppdrag att utvardera sdkerhetseffekten av vgningsregeln. | upp-
draget ingick aven att Gversiktligt kartlagga de forandringar som skedde pa gatunétet i
fraga om atgarder och forandring av antalet Gvergangsstallen.

Inom projektet har i ett tidigare skede kartléaggning gjorts av de férandringar som
skedde pa gatunétet i samband med v&jningspliktens inférande. Resultatet finns
dokumenterat i VTI notat 46-2005. En uppfoljning av skadesituationen har ocksa gjorts,
begransad till de forsta dren efter regelnsinférande, i det hér fallet t.o.m. & 2002.
Resultatet finns dokumenterat i VTI notat 24-2004. Vidare har effekten pa framkomlig-
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heten och beteendet studerats (Thulin och Obrenovic, 2001). Resultatet av den under-
sokningen visade bland annat att fotgangarnas vantetider vid obevakat Gvergangsstélle
minskade med tva tredjedelar efter det att vajningsplikten infordes.

Syftet med foreliggande rapport &r att integrera och sammanfatta resultaten fran de tva
forstnamnda del undersokningarna och att ytterligare folja upp vad som hant med
sakerhetssituationen efter det att ytterligare ndgra ar forflutet sedan regeln om véjnings-
plikten infordes.
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2 Metod och genomférande

Nedan beskrivs de punkter som understkningen har gnats at och det tillvagagangssatt
som anvants.

2.1 Jamforelse av olycks- och skadesituationen fore och efter
vajningsregelns inférande

Jamforel sen baseras pa olycks- och skadedata fran V agverkets olycks- och skadedata-
baser OLY respektive STRADA.

Datafran OLY omfattar ren 1994 till och med & 2002. For dessa & finns samtliga
polisrapporterade vagtrafikolyckor med personskada lagrade i databasen. Innan ar 1994
begransades databasen till olyckor som intréffat pa det statliga vagnatet. Fran och med
ar 2003 lagras olycks- och skadedatai databasen STRADA. | dennalagras, forutom
uppgifter som polisen registrerat, aven sjukvardsdata. Lamnare av sjukvardsdata ar
landets sjukhus. Men i nul&get ar langt ifran alla aktuella sjukhus med som uppgifts-
lamnare. Detta forhallande begransar majligheten att utnyttja ukvardsmaterialet i
denna undersokning. Jamforelsen baseras darfor i forsta hand pa data fran polis-
rapporterade olyckor och omfattar perioden 1994-2004.

Jamforelsen har tvainriktningar dels att folja upp forandringen av skadesituationen for
fotgangare pa obevakat Gvergangsstalle, dels att folja upp skadesituationen for andra
trafikanter som &r direkt eller indirekt inblandade i olyckor pa obevakat dvergangsstélle.
Forhallanden som beaktas & bland annat trafikantalder, kon, olycksplats, typ av gang-
passage, |jusforhallande och vaghdllare.

| samband med Gvergangen till STRADA andrades grunden for olyckstypsklassifi-
ceringen. | OLY var det konflikten som foregick olyckan som 13g till grund for
klassificeringen, medan det i STRADA &r konsekvensen av olyckan som ligger till
grund for denna. Foljande exempel belyser férandringen av klassificeringen: en bil kor
om en annan bil och krockar med en métande bil. | OLY klassificerades denna olycka
som omkorningsolycka. | STRADA klassificeras den som motesolycka (eller som
singelolycka om kollision inte skett med métande fordon). Det bedéms som sannolikt
att andringen haft en enbart marginell och forsumbar effekt vid klassificeringen av
olyckstypen " konflikt mellan motorfordon och fotgangare” med skadad fotgangare
(F-olyckaenligt klassificeringsterminologin). Daremot innebar &ndringen av klassi-
ficeringen forandring av antalet olyckor somi OLY klassificerades som F-olyckor med
oskadad fotgangare men med skadad annan trafikant. Dessa olyckor &r till merparten
sadana dar motorfordonsforaren vt for fotgangaren och da kort pa annan trafikant eller
foremd eller sav blivit pakord. Dessa olyckor klassificeras som andra olyckstyper i
STRADA. Det gors darfor ingen uppfoéljande analys av denna F-olyckstyp med oskadad
fotgangare utéver den som tidigare gjordes inom projektet baserat pa enbart data fran
OLY (Thulin, 2004). Det gors heller ingen uppfdljande analys av skadeutvecklingen
med avseende pa vaghallare, utéver den som tidigare gjordes inom projektet baserat pa
datafran OLY (Thulin, 2004), eftersom denna uppgift inte &r tillganglig i STRADA.

Det bor vidare papekas att pa det informationsunderlag som polisen antecknar uppgifter
om olyckan inte innehdller nagon specifik fraga om typ av gangpassage. Polisens skiss
av olycksplatsen kompletterat med vaghdllarens eller olyckskodarens lokala kunskap
om olycksplatsen ligger till grund for registrering av forekomst av 6vergangsstélle. Da
det gdller STRADA utnyttjas aven handel sebeskrivningen av olyckan. Daremot finns
det en ruta painformationsunderlaget dar det skall anges om signalanlaggning fanns
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eller inte. Avsaknad av specifik fraga om typ av gangpassage innebar ckad osakerhet i
data. Efterkontroll med vaghallaren av ett antal olyckor som registreratsi STRADA
visar dock att tamligen tillfredsstallande information finns lagrad om typ av
gangpassage. Ett ytterligare forhallande som &r vart att kommentera & huruvida angiven
olycksplats verkligen éverensstdmmer med faktisk. Har de olyckor som angivits som
olycka pa évergangsstalle verkligen intréffat pa detta eller finns det ndgon systematisk
felkéllai klassificeringen? Kanske har denna systematiska felkélla aven forandrats over
tiden. Det &r inte aldeles orimligt att polisen i och med v&jningsregelns inforande pa ett
mer stringent sétt &n tidigare anger om olyckan skett pa obevakat 6vergangsstélle. Det
har inte funnits resurser att inom denna undersotkning soka sékerstélla kvalitén i
klassificeringen av olycksplats.

| den jamforelse som gorsi foreliggande undersokning delas olycksmaterialet ini tre
grupper omfattande tidsperioderna 1994-1996, 1997-1999 och 2001-2004. Ar 2000 har
exkluderats eftersom det var under det &ret som v&jningsregeln infordes. Olycksutfallet
under det aret har analyserats tidigare inom projektet (Thulin, 2004).

Antalet skadade och dodade per period och pa arsbasis forses med konfidensintervall
som visar osakerheten i resultaten. Konfidensintervallen (90 %-iga) beraknas enligt
nedan. Skillnaden mellan foreperiod (primért perioden 1997—1999) och efterperiod
signfikanstestas pa 90 % signifikansniva enligt foljande:

X : totalt antal skadade i fOreperioden

Y; = X, /3: genomsnittligt antal skadade per & i foreperioden

X, : totalt antal skadade i efterperioden

Y, = X,/4: genomsnittligt antal skadade per & i efterperioden

Antag att X ~Po(uy ). Normalapproximation ger X appr. N(zy ¢, iy ¢ )-

Det ger i sintur Y, appr. N(y)<f/3,yxf/9),;zxf =X, dar x, & uppmétt antal skadade |
foreperioden. Ett konfidensintervall med konfidensgrad 0,90 ges av

X; £1,645,/X;

. =x,/3+1645,/X. /9= — —— 1
f f/ 1, f 3 (1
Pa samma sétt ges konfidensintervall for efterperioden av
+
Ie:xe/4il,6451/xe/16:% )

Forandringen mellan efter- och foreperioden testas med foljande test for jamforelse av
tva medelvarden under normal antagande. | det fallet ségs en forandring vara signifikant
om

L
14 3|
X X
16" 9

>1,645 )
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2.2 Beaktande av forandringar i trafikmiljon och i exponeringen

Data om trafikmiljon samladesin fran landets kommuner via enkét. Denna enkét var av
sammatyp som VTI vid tidigare tillfdlen tillsant landets kommuner. Bland annat
erhollsi de tidigare enk&terna uppgift om antal dvergangsstéllen (obevakade och signal-
reglerade) och gatunétets langd fordelat pa hastighetsgrans. Den nya enkéaten fokuserar
paforandringen av antalet Gvergangsstallen — hur manga som tagits bort, hur manga
som byggts om, hur manga som tillkommit under ar 2000 och framét och i vilka miljcer
detta skett (Thulin, 2005).

Andra uppgiftskallor har ocksa utnyttjats som Kommunfarbundets enkat om vag- och
gatuunderhdll.

TSU92-, VTI:s enkétbaserade trafiksékerhetsundersokning, anvands bland annat for att
komma &t information om antal gaendepassager pa obevakat dvergangsstélle.

Vagverkets trafikmétningar anvands for att komma at forandringen av motorfordonens
trafikarbete.

Bedomning har gjorts av effekten av de forandringar som skett i trafikmiljon pa saker-
heten pa obevakat dvergangsstalle.

2.3 Jamforelse med sjukvardsdata

Av intresse har varit att utréna om det skett nagon forandring da det géller polisens
redovisning av olyckor med gaende. Primért anges inte painformationsunderlaget om
olyckan skett pa ett Gvergangsstélle eller inte. Den informationen erhdlls fran den skiss
som polisen regelméssigt upprattar om olycksplatsen. Mojligen kan polisen i samband
med véjningsregelns inforande ha blivit mer uppméarksam pa om olyckan skett pa ett
obevakat dvergangsstalle eller inte och ocksa blivit mer konsekvent eller kanske mer
motiverad da det géller att rapportera detta. Vidare ar det av vikt att belysa om polisens
rapporteringsgrad forandrats till f6ljd av vgningspliktens inforande.

Sjukvéardsdata utnyttjas som jamforelse. Data utnyttjas fran STRADA och 10 kom-
muner som samtliga har data fran och med 1999 och framét. De tio kommunerna &
Goteborg och Umea plus dtta kommuner i Skane |an. Jamforel sen baseras pa §ukvards-
data géllande tidsperioden 1999-2004. Aren 1999 och 2000 redovisas separat och &ren
2001-2004 sammantagna. Nivaskillnaderna mellan & 1999 och 20012004 signifikans-
testas pa samma sétt som beskrivits i den forsta punkten ovan.

2.4 Bedomning gors av vajningspliktens effekt pa
skadesituationen.

Forhallanden som framkommit i de tidigare punkterna vags in. | bilagan redovisas som
jamforelse det antal skadade och dddade fotgangare som intréffade i Schweiz fére och
efter det motsvarande vgningsregel infordes, vilket skedde 1 juni 1994.

VTI rapport 597 13



3 Resultat

3.1 Skadade och dodade (polisrapporterade olyckor)
3.1.1 Fotgangare, allman utveckling

Figurerna 1 till 3 visar utvecklingen av antalet skadade och dodade fotgangare under
tidsperioden 1994-2004 i tétort och utanfor tatort.

Antalet dodade fotgangare visar en svagt nedatgaende trend. Den neddtgéende trenden
ar mer uttalad i tatort och narmast obefintlig utanfor tatort — se figur 1.

Aven antalet svart skadade inklusive dodade fotgangare har minskat négot under
perioden. | tétort har utvecklingen efter ar 1996 dock varit tamligen stabil medan den
varit fortsatt ndgot nedatgaendei " g tatort” — se figur 2.

En uppétgaende trend foreligger fran den senare delen av 1990-talet da det géller det
totala antalet skadade fotgangare. Okningen dterfinnsi tatort — se figur 3.

100 ,,A,nt,al,dgd,age ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

=&—Totalt

90 - Bl - e
=0 Ej tatort

80 -

70 4

10 A

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Figur 1 Antal dodade fotgangare per ar 1994-2004. Kélla OLY (t.0.m. 2002) och
STRADA.
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Svart skadade och dédade
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Figur 2 Antal svart skadade och dédade fotgangare per ar 1994-2004. Kalla OLY
(t.o.m. 2002) och STRADA.

Skadade och dédade
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200 +
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Figur 3 Antal skadade och dodade fotgangare per &r 1994-2004. Kalla OLY (t.o.m.
2002) och STRADA.
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3.1.2 Obevakat 6vergangsstalle och annan gangpassage

Indelning av olyckorna har gjorts med avseende pa om de intréffat pa dvergangsstalle
eller g. Dennaindelning méaste ses som grov da det inte pa ett stringent sétt framgétt av
olycksmaterialet om olyckan skett pa 6vergangsstalle eller inte.

Dadet gdller STRADA-materialet har genomgang gjorts av alla handel sebeskrivningar.
Mojligen kan detta forfarande innebéra ett merbidrag da det géller antal olyckor pa
overgangsstalle jamfort med situationen da OLY -materialet anvandes dvs. aren fram till
och med & 2002. Vidare har fotgangarolyckorna begransats till kollisionsolyckor med
motorfordon inblandade som primarelement. Det géller bade OLY - och STRADA-
materialen

Ingen forandring av statistiskt sékerstéllt slag skedde av antalet fotgéngare som dodats
pa obevakat dvergangsstalle efter det att vajningspliktsregeln infordes — se figur 4.
Ingen forandring skedde heller pa bevakat 6vergangsstélle eller pa dvrig platsi tétort.

o Amaldodade _ _ _ _ _ ________ _________________________________________

50 | |:| 1994 - 1996 . 1997 - 1999 D 2001 - 2004 <]>

Inga signifikanta skillnader (90 %-nivan) mellan jamférelseperioderna och perioden 2001 - 2004

5 - 1L
1L 1L H Bl

I e - -- -- -- -- -

Ovrigt Totalt

Obevakat dvergangsstélle Signalreglerat dvergangsstalle

Figur 4 Arligt antal fotgéngare som dodats i téatort. 90 %-iga konfidensintervall.
Kalla: OLY och STRADA.

En viss 6kning kan sagas ha skett efter vgningsregelns inférande av antal et fotgangare
som skadats svart (inklusive dodats) pa obevakat 6vergangsstélle. Figur 5 visar att
antalet fotgangare som skadats svart (inklusive dodats) pa obevakat dvergangsstalle var
signifikant 1&gre under bada foreperiodernajamfort med efterperioden. Antalet svart
skadade var 25 % hogre perioden 2001-2004 jamfért med perioden 1997-1999. Ingen
statistiskt sakerstalld forandring har skett av antalet svart skadade fotgéangare pa bevakat
overgangsstalle, inte heller pd annan platsi tatort om jamforelsen begransastill
foreperioden 1997-1999.
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Antal dodade och svart skadade
450

400 [ 1994- 1096 B 1997-1099 [ ] 2001-2004

350 f ——m

300 -

250

200 f - - mm - - - -

150 4

Ovrigt

Obevakat dvergangsstalle Signalreglerat 6vergangsstalle

Figur 5 Arligt antal fotgangare som dddats eller skadats svért i polisrapporterad
olycka somintréaffat i tatort. 90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad pa
90 %-nivan mellan en jamforel seperioderna och perioden 2001-2004. Kalla: OLY och
STRADA.

Antalet fotgangare, som skadats (inklusive dodats) i kollisionsolycka med motorfordon
pa obevakat Gvergangsstélle dkade efter inforandet av vajningsplikten — se figur 6.
Okningen &r statistiskt sakerstélld.

Antalet skadade (sett pa arsbasis) var 40 % fler perioden 2001-2004 jamfort med
perioden 1997-1999. En viss okning tycks ocksa haintréffat pa bevakat 6vergangs-
stalle. PA6vrig platsi tatort skedde ingen signifikant forandring mellan féreperioden
1997-1999 och efterperioden.

Antal skadade och dédade
1600 - — — — — — — — — o —

1994 - 1996 1997 - 2001 - 2004
oo | ieeeaooe W wesr- aovzoos I
"

1200 -

1000 -

L - - - - - - - - - - -

600 f ———— - - —— e — - - - - - - - - - - -

400 -

200 -

0+

Ovrigt Totalt

Obevakat 6vergéngsstalle Signalreglerat 6vergéngsstélle

Figur 6 Arligt antal fotgangare som dodats eller skadats i polisrapporterad olycka som
intraffat i tatort. 90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad pa 90 %-
nivan mellan jamforel seperioderna och perioden 2001-2004 Kalla: OLY och STRADA.
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3.1.2.1 Beaktade forhallanden, baserat pa resultat fran tidigare studie

Resultaten i detta avsnitt harror fran den tidigare inom projektet genomférda olycks-
uppfdljningen (Thulin, 2004). Dar jamfors perioden 1994-1999 med perioden
2001-2002 och baseras pa olycksdata fran OLY dvs. Véagverkets olycksdataregister.
OLY ersattes fran och med & 2003 med STRADA. Denna forandring medforde
begransningar da det géller jamforelser av forhdlanden fore och efter &rsskiftet
2002/2003. Exempelvis finns inte uppgifter om vaghalarei STRADA och grunden for
olyckstypsklassificeringen & andrad — se avsnitt 2

Véaghallare

Antaet skadade i olyckor pa obevakat 6vergangsstélle Okade saval pa statligt som pa
kommunalt vagnét.

Okningen pa det statliga vagnatet géller lindriga skadefall déar skadan drabbat annan
trafikant an den primért inblandade gaende.

Pa det kommunala vagnétet géller 6kningen saval lindriga som svéra skadefall och bade
primért inblandade gaende och annan inblandad trafikant. Dock var inte 6kningen av
svart skadad annan inblandad trafikant statistiskt sakerstalld.

Som jamforel se kan sagas att det inte skedde ndgon okning pavare sig statligt eller
kommunalt vagnéat av antalet skadade eller dodade i olyckor som intréffade pa
passagepl ats utan Gvergangsstélle.

Ljusforhallande

Det totala antalet trafikanter som skadats (inklusive dodats) i olycka mellan gaende och
motorfordon vid passage pa obevakat dvergangsstalle kade sava under dagsljus som
under morker.

Under dagsljus galler 6kningen lindrigt skadade och da bade de primért inblandade
fotgangarna och de 6vrigainblandade trafikanterna.

Under morker galler 6kningen dven svart skadade trafikanter och bade de primért
inblandade fotgangarna och de Gvriga trafikanterna.

Olyckplats

Antalet skadade Okade bade pa obevakat Gvergangsstélle belaget pa strackaoch i
korsning.

Okning skedde av olyckor som intréffade i borjan av fotgangarens passage pa det
obevakade 6vergangsstéllet. Aven antalet olyckor som intréffade i slutet av passagen
Okade. Det skedde en mer markant 6kning i borjan av passagen an i dess slut av antalet
olyckor med svar personskada.

Det skedde vidare en 6kning av antalet skadade dvriga trafikanter (dvs. exklusive de
primért inblandade gaende), som hade skadats i olycka som intréffat i borjan av
fotgangarens passage. Dessa olyckor var som regel sadana dar motorfordonsforaren
stannat for att slappa fram fotgangaren eller véjt for denne och da blivit pakord bakifran
och skadats. Nagon okning av sammatyp av olyckor som intréffat i passagens slutfas
kunde inte konstateras — se vidare nasta punkt.
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Fler an tvd motorfordon inblandade i olyckan

Figur 7 visar antal olyckor med personskada mellan gaende och motorfordon som
intréffat pa obevakat 6vergangsstalle och dar &minstone ett ytterligare motorfordon
utOver det primért inblandade varit delaktigt.

Den typ som & vanligast da det géller fotgangarolyckor med fler &n tva motorfordon
inblandade & pakarning bakifran av det motorfordon som stannat for att sldppa fram
fotgangare. Det skedde en klar 6kning av dessa olyckor under perioden 20002002
jamfort med perioden 1994-1999. Resultatet visar ocksa att det finns en trendméssig
okning av dessa olyckor.

Antal olyckor

70 A
m Ovrigt

@ Pakorning bakifran
60 -

50 -
404
30 1

04 R

ﬁ ffffffffffffffffffffffffffffffff
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* *
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Figur 7 Antal olyckor med personskada som intréffat mellan gaende och motorfordon
pa obevakat 6vergangsstéalle och dar ytterligare motorfordon varit inblandade.

90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad pa 90%-nivan mellan
jamfor el seperioderna och perioden 2001-2002. Kalla: Thulin, 2004.

3.2 Trafikmiljons férandring

| samband med inforandet av regeln om motorfordons v&jningsplikt mot fotgangare pa
obevakat 6vergangsstélle genomforde vaghallarna (kommun och stat) kompletterande
atgarder, framst i sakerhetssyfte men ocksa for att fa regeln att fungera smidigare och
for att Oka respekten for den. Obevakade 6vergangsstallen togs bort, andra hojdes upp
eller smalnades av, hastighetsgransen sanktes etc. Det ar rimligt att forvanta att dessa
atgarder kan ha haft en positiv effekt pa olycks- och skadeutfallet.

Enk&tundersokningar riktade till landets kommuner visar vilka forandringar som skedde
pa det kommunala végnétet under perioden 1999-2003 (Thulin, 2003 och Thulin,
2005).

3.2.1 Borttagna obevakade Overgangsstallen

Antalet obevakade dvergangsstallen minskade med 14 % pa det kommunala vagnatet
under perioden 2000-2003, fran 43 000 till 37 000 Gvergangsstallen. Nastan halften av
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den minskningen tillkom under & 2000 (Thulin, 2005). Under &r 1999 reducerades
antalet obevakade Gvergangsstéllen enbart marginellt, med uppskattningsvis nagon
procent (Thulin, 2003).

Under perioden 20002003 tillkom ocksa ett antal obevakade 6vergangsstallen. En del
av dessavar overgangsstallen som flyttas till ny plats och som tidigare legat pa en plats
som bedémts som mindre [amplig. Okningen svarade mot 1-2 % av det totala antalet
obevakade dvergangsstallen. Det innebéar att 15-16 %, nastan 7 000, av de obevakade
overgangsstallenatogs bort (inklusive flyttades) under perioden 2000-2003. Utveck-
lingen da det géller borttagande och tillkomst av obevakade dvergangsstallen har varit
likartad pa det statliga vagnétet (Thulin, 2003).

Andelen obevakade 6vergangsstéllen som togs bort pa det kommunal a vagnétet varierar
kraftigt mellan kommunerna, se figur 8. Figuren visar hur stor andel av de obevakade
overgangsstallen som togs bort i olika kommuner i landet under perioden 2000 t.o.m.
2003. Resultatet baseras pa VTl:s kommunenkater. Mer an en fjardedel svarade att man
inte tagit bort nagra obevakade Gvergangsstéllen under perioden 20002003 och en
ungefar lika stor andel angav att man tagit bort 25 % eller mer under perioden. Méanga
av dessa kommuner & smatill invanarantalet och med ett begrénsat kommunalt vagnét
och med ett begransat antal obevakade 6vergangsstallen. Bland kommuner med
atminstone 100 obevakade dvergangsstallen (vid slutet av ar 1999) tog 10 % inte bort
nagra, 45 % tog bort 25 % eller fler och drygt 5 % tog bort hélften eller fler.

40 - Procent

O Totalt (n=114)
B Kommuner med 100 eller fler obev 6verg.stéllen (n=58)

35

V-

R e, oee——

20+-4

-4 F-------+4 [ - - - - -

Inga borttagna <5 % borttagna 5%-25% 25 % - 50 % 50 % eller fler
borttagna

Figur 8 Andel obevakade 6vergangsstéllen somtogs bort under perioden 2000-2003
pa det kommunala vagnatet i landets kommuner (Thulin, 2005).

Ett forhallande som haft avgorande betydel se da det galler borttagandet av obevakade
overgangsstallen &r de resultat som framkom i en undersokning som Lunds Tekniska
Hogskola genomfdrde (Ekman, 1997) och som pekade pa att det var betydligt hogre risk
for fotgangaren att bli pakord och skadad pa obevakat dvergangsstélle én vid passage pa
annan jamforbar plats. Tolkningen av det resultatet var att det obevakade Gvergangs-
stéllet invaggade fotgangaren i en falsk trygghet. Av det skalet borde darfor 6vergangs-
stéllen tas bort och om dettainte var mgjligt eller befogat, av framkomlighetsskal, goras
trafiksdkert. Det fanns dock bland kommunpolitiker och trafikantgrupper ofta ett
motstand mot att ta bort Gvergangsstallen. Smabarnsforddrar vill ha 6vergangsstallena
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som en trygghetsdtgard for sinabarn. Aldre fotgangare och synskadade &r tva grupper
som ocksa vill hakvar 6vergangsstéllet. Ett annat skal till att inte fler obevakade
overgangsstallen togs bort var att man i en del kommuner inte kunde ena sig om en
handlingsplan. En del kommuner var inte heller 6vertygade om det allméangiltigai de
resultat som framkom i Lundaundersokningen. Ovanstaende forhallanden var orsaker
till att det blev en stor skillnad mellan kommunerna da det galler andelen obevakade
overgangsstallen som togs bort i samband med inforandet av regeln om v&jningsplikt
(Thulin, 2005).

Den strategi som vaghdllarnai allmanhet anvande da det gallde att ta bort obevakade
overgangsstallen kan sammanfattasi foljande punkter. Obevakade Gvergangsstéllen som
togs bort var sadana som (Thulin, 2006):

e var daligt utnyttjade

e saknade malpunkter

e |&g pavég hastighetsbegransad till 70 km/h
o var trafikfarligt placerade

e |3gfor ndravarandra

e |3g 6ver bred gata.

Mest konsekvent férsvann obevakade 6vergangsstallen i 70-miljo, déar antalet minskade
med runt 75 % under perioden 2000-2003. Men andelen obevakade 6vergangsstallen
som lag i 70-miljo var marginell, 1 % av det totala antalet (Thulin, 2005). En stor del,
formodligen den 6vervégande delen, av de obevakade 6vergangsstéllena som togs bort
var sddana som var daligt utnyttjade och darfor inte motiverade av framkomlighetsskal.
En genomgang av 6vergangsstallen (223 stycken) i olika trafikmiljéer som VTI gjort
trafiksakerhetsundersokningar i och som ocksa speglar den situationen som gallde innan
vajningspliktens inférande visade att runt 25 % av de obevakade dvergangsstallena
endast utnyttjades av ett fatal fotgangare och att antalet passerande motorfordon var
mindre &n 100 per timme i ungeféar likamanga av platserna. Samma grundmaterial som
utnyttjats har anvandes for att klarl agga vajningspliktens effekt pa framkomligheten och
beteendet (Thulin och Obrenovic, 2001).

Enk&tmaterialet, svaren fran de 114 kommunerna, mojliggor jamforelse av olycks-
utvecklingen i kommuner kopplat till andelen borttagna obevakade dvergangsstallen.
Jamforel sen baseras dock pa grova data. Exempelvis har det inte varit mojligt att indela
olyckorna efter vaghdllare. Det hade varit onskvért att kunna begrénsa olyckornartill det
kommunala vagnétet. | det har fallet har sdlunda de analyserade olyckorna pa obevakat
overgangsstalle intréffat pa dvergangsstélle som legat antingen pa kommunalt eller
statligt vagnét eller, i undantagsfall, pa vag med enskild vaghdllare.

De tvafigurerna 13 och 14 visar antalet fotgangare som dodats eller skadats vid passage

Over vag/gatai tétort i kommuner som indelats efter hur stor andel obevakade Gver-
gangsstallen som tagits bort under perioden 2000-2003.

Antalet fotgangare som skadats svart eller dodats pa obevakat Gvergangsstélle tycks
vara tamligen oberoende av andelen borttagna dvergangsstallen. Inga signifikanta
skillnader erhdlls mellan jamforel seperioden 1994-1999 och 2001-2004.
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Antalet skadade inklusive dodade fotgangare 6kade signifikant i efterperioden avenii
kommuner som tagit bort en betydande del av de obevakade Gvergangsstallena, se
figur 10. Det var enbart i gruppen med kommuner som tagit bort mer éan hdlften av de
obevakade Gvergangsstéllena som ingen 6kning erhdlls.

Den slutsats som dras &r att borttagandet av obevakade Gvergangsstéllen haft en
tamligen begransad paverkan pa det totala antalet skadade och dodade fotgangare pa
obevakat Gvergangsstélle.

Antal svart skadade och dodade
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2004 | 1999

2001 -|1994 -
2004 | 1999

2001 -{1994 -
2004 | 1999

2001 -
2004

Inga <5% 5-25% 25-50 % >50 % Inga <5% 5-25% 25-50 % >50 %
borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna,
(n31) (n 20) (n31) (n22) (n 10) (n31) (n 20) (n31) (n22) (n10)

Obevakade 6vergéngsstéllen Ovrigt i tatort

Figur 9 Antal fotgangare per ar som skadats svart eller dodats vid passage over
vag/gatai tatort i kommuner som klassificerats efter hur stor andel av de obevakade
Overgangsstallena somtagits bort under perioden 2000-2003. 90 %-iga konfidens-
intervall, * anger signifikant skillnad mellan jamférel seperioderna och perioden
2001-2004. Kélla: VTI:s kommunenkét, OLY och STRADA
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Antal skadade och dédade
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borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna, borttagna,
(n31) (n 20) (n31) (n22) (n10) (n31) (n 20) (n31) (n22) (n 10)
Obevakade 6vergangsstallen Ovrigt i tatort

Figur 10 Antal fotgangare per ar som skadats eller dodats vid passage 6ver vag/gata i
tatort i kommuner som klassificerats efter hur stor andel av de obevakade Gvergangs-
stéllena somtagits bort under perioden 2000—2003. 90 %-iga konfidensintervall,

* anger signifikant skillnad mellan jamforel seperioderna och perioden 2001-2004.
Kalla: VTI:s kommunenkét, OLY och STRADA

3.2.2  Fysiska atgarder

Under perioden nastan férdubbl ades antal et upphdjda obevakade vergangsstéllen (eller
sadana som &g i andlutning till upphojning), fran cirka 1 400 till 2 700. Néastan 40 % av
de upphojda obevakade 6vergangsstallena l&g pa gata med hastighetsgrans 30 kmv/h.

Av de obevakade dvergangsstallena som togs bort ersattes 10 %, dvs. cirka 600, med
upphdjd passage. Antalet upphdjda géendepassager utan 6vergangsstélle nastan
tredubbl ades under perioden 2000-2003, fran cirka 600 till 1 700. Runt 40 % av
passagerna | &g pa gata med hastighetsgrans 30 km/h.

Antalet bevakade (trafikljusreglerade) 6vergangsstdllen var tamligen stabilt under
perioden och antalsméassigt uppskattningsvis mellan 4 000 och 5 000.

Vidare skedde under perioden 2000—2003 en fordubbling av gator med hastighetsgrans
30 kmv/h, fran 6 % till 13 % av gatunétet. Under perioden 6kade 50-gator med rekom-
menderad maxhastighet 30 km/h minst lika markant procentuellt sett som 30-gatorna.
Vid slutet av & 2003 utgjorde gator med rekommenderad maxhastighet 30 km/h 1,5 %
av den totala gatul&ngden.

Andelen obevakade 6vergangsstallen pa gata med 30 km/h dkade fran 8 % till 13 %,
dvs. paungefar samma sétt som gatulangden med 30 km/h. Andelen skadade (inklusive
dodade) fotgangare som skadats i miljé med hastighetsgrans 30 km/h 6kade under
samma period, 2000-2003, fran 4 % till 7 % och om begransningen gorstill obevakat
overgangsstalle fran 2 % till 6 % — se figurerna 15 och 16.

Av figurerna framgar vidare att antal et fotgangare som skadats eller dodats pa obevakat
overgangsstalle dar hastighetsgransen var 70 km/h minskat markant procentuel It sett,
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beroende pa att merparten av 6vergangsstéllenatogs bort eller pa att hastighetsgransen
sanktes. Antalet fotgangare som skadats eller dodats pa obevakat Gvergangsstéallei
70-miljo var relativt sett litet aven innan Gvergangsstéllenatogs bort.
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Figur 11 Antal fotgangare per ar som skadats svart eller dodats vid passage Gver
vag/gata i tatort. Indelning pa typ av passage och hastighetsgrans. 90 %-iga konfidens-
intervall, * anger signifikant skillnad mellan jamférel seperioden 1994-1999 och
perioden 2001-2004. Kalla: OLY och STRADA.
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Figur 12 Antal fotgangare per ar som skadats eller dodats vid passage Gver vag/gata i
tatort (90 %-iga konfidensintervall). Indelning pa typ av passage och hastighetsgrans.
90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad mellan jamfor el seperioden
19941999 och perioden 2001-2004. Kélla: OLY och STRADA.
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En analys har gjorts av den effekt hastighetsreducerande dtgérder, hér i form av
upphdjda obevakade Gvergangsstallen, haft pa antalet skadade. Resultatet fran
kommunenké&ten (Thulin, 2005) har legat till grund for analysen. Materialet var dock
alltfor begransat for att effekter skulle kunna pavisas.

Nedan gors en berékning av de fysiska dtgardernas effekt pa antalet skadade och dodade
fotgangare baserat pa antaganden och pa resultat fran kommunenkaten. Under perioden
2000-2003 upphdjdes och hastighetssakrades 3 % av de obevakade dvergangsstallena
vilket sett i total perspektivet var en tamligen begransad forandring. Antalet obevakade
overgangsstallen okade i 30-miljo med cirka 30 % eller med runt 1 000 Gvergangs-
stéllen under samma period. Ett icke obetydligt antal obevakade Gvergangsstéllen togs
samtidigt bort i 30-miljo. De fysiska atgarderna vidtogs huvudsakligen palokal gator

och pa gator med mindre motorfordonstrafik.

Effekten av andrad hastighet fran 50 kmv/h till 30 kmv/h (inkluderande fysiska atgérder)
beréknas enligt foljande. Det antas att under perioden 2000-2003 hastighetsgransen
andrades fran 50 km/h till 30 km/h vid 1 500 obevakade 6vergangsstallen. Antalet
upphdjda obevakade Gvergangsstallen dkade med cirka 500 under perioden. Merparten
av dessa dterfinns sannolikt bland de némnda 1 500 dvergangsstéllena. Det antas att
skadefrekvensen da det galler de 1 500 6vergangsstallenai 50-miljo var dubbelt sd hog
som snittet for obevakade 6vergangsstallen i 50-milj6 — se tabell 3. Det antas vidare att
skadefrekvensen efter forandringen §06nk till genomsnittligt varde for obevakade
overgangsstallen i 30-miljd. Det innebér en minskning av antalet dodade fotgangare
med 0,6/ar, antal svart skadade (inklusive dodade) fotgangare med 5,6/ar och antal et
skadade (inklusive dodade) fotgangare med 14,9/ar.

Effekten av fysiska dtgarder i 50-miljo beraknas enligt foljande. Under perioden
2000-2003 hastighetssakrades 1 000 stycken obevakade 6vergangsstéllen pa gata med
50 km/h (via upphdjning). Skadefrekvensen pa dessa Gvergangsstallen var sannolikt
hogre an de genomsnittsvarden som redovisasi tabell 3. Skadefrekvensen antas vara
dubbelt sd hdg. Det antas vidare att upphdjningen reducerat bilarnas hastigheter med
50 %. Baserat pa den sa kallade potensmodellen (Nilsson, 2004) kan det forvantas att
antalet skadade fotgangare minskar med 75 %, ((1-0,5?)+100, antalet svart skadade
(inklusive dodade) minskar med 88 %, (1-0,5%)+100 och antalet dodade med 94 %,
(1-0,5%+100. Det innebar minskning av antalet skadade (inklusive dédade) fotgangare
pa obevakat Gvergangsstélle med 8,7 pa arsbasis och motsvarande for antalet svart
skadade inklusive dodade med 3,5 och enbart antal et dodade med 0,4 pa érsbasis.

Ovriga fysiska hastighetsreducerande &tgérders effekt da det géller fotgangare som
skadats eller dodats pa obevakat vergangsstalle kan bara skattas schablonméssigt.
Exempel pa 6vriga atgarder &r tillkomst av cirkulationsplats, sidoférskjutning,
avsmalning av passage eller gatustracka. Det antas att dessa dtgarder reducerat
motorfordonens hastighetsniva med 20 %. Det antas vidare att tgarderna paverkat
sakerheten i 3 000 obevakade Gvergangsstallen i 50-miljo. Enligt potensmodellen kan
en reducering med 36 % forvantas av antalet skadade (inklusive) dodade fotgangare och
en reducering av antalet svart skadade (inklusive dodade) och enbart dodade forvantas
med respektive 49 % och 59 %. Omsatt pa de varden som anges for 50-miljo i tabell 3
ger det en minskning av antalet skadade (inklusive dodade) fotgangare med 6,3, antalet
svart skadade (inklusive dodade) med 2,9 och antalet dodade med 0,4 pa arsbasis.

Sammantaget innebar detta att antalet fotgangare som skadats eller dodats pa obevakat
overgangsstalletill foljd av de hastighetsreducerande tgérder som vidtogs under
perioden 20002004 minskat med storleksordningen 30 eller 8 % jamfort med nivan ar
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20012003, att antalet svart skadade fotgangare minskat med 12 stycken eller 11 %
jamfort med niva ar 2001-2004 och att antalet dodade fotgangare minskat med drygt
1 eller med 10 % jamfort med nivan 2001-2004.

Den slutsats som dras &r att effekten pa antalet skadade dodade av de fysiska hastighets-
reducerande atgarderna som vidtogs i samband med inforandet av véjningsregeln sanno-
likt varit tamligen begransad.

Tabell 3 Skadade och dédade per ar och per 1 000 obevakade Gvergangsstallen.
Medelvarde for perioden 1997—-1999. Polisrapporterade olyckor. Kalla: OLY.

30 km/h 50 km/h
Dddade 0,0 0,2
Svart skadade inkl dodade 0,3 2,0
Skadade inkl dodade 1,7 5,8

3.2.3  Exponeringen

Det har skett en generell 6kning av biltrafiken. Enligt V &gverkets métningar 6kade
trafiken med 8 % under perioden 2000-2004. Det géller det statliga vagnétet. Men det
finns skél att tro att trafiken Okat &ven i tatort. Trafikokningen &r i det fallet en
bidragande faktor bakom 6kningen av antalet skadade pa obevakat 6vergangsstélle.

Aven géendet har 6kat ndgot 2000-2004 (Gustafsson, 2004). Okningen galler totalt och
&ven antalet passager pa dvergangsstalle. Resultaten baseras pa data fran den riksom-
fattande enkéatbaserade trafiksakerhetsundersokningen TSU92-. Det & grova data da det
gdller antalet passager pa dvergangsstélle, vilket gor det svart att kvantifiera ckningen.
Den uppfoljande undersbkning som VTI gjorde strax efter det att vdjningsregeln visade
pa ofdrandrat fotgangarflode pa obevakat 6vergangsstallen (Thulin och Obrenovic,
2001). Den uppfoljning som gjordes ett & senare visade pa en 6kning av fotgangar-
flodet pa obevakat dvergangsstalle med 7 % (Thulin och Obrenovic, 2002). Ett okat
antal fotgangarpassager pa obevakat Gvergangsstélle & ocksa en majlig bidragande
faktor bakom 6kningen av antalet skadade pa obevakat Gvergangsstélle.

3.3 Skadade enligt polisen och sjukvardsregistrerade skadade
3.3.1  Avvikelser i polisrapporterade olycksdata

Den officiella statistiken baserad pa polisrapporterade vagtrafikolyckor &r behaftad med
begransningar. Det finns ett morkertal beroende pa att alla olyckor inte kommer till
polisens kénnedom. Det kan ocksa handa att olyckor som polisen kanner till inte
rapporteras. Dadet géller olyckor mellan motorfordon och som i det har fallet olyckor
som skett pa 6vergangsstalle med fotgangare som skadats kan man utga fran att
morkertalet ar relativ sett litet.

Det &r inte orimligt att det kan ha skett en forandring i rapporterandet i och med
inforandet av vajningsplikten genom exempelvis en tkad benéagenhet fran polisens sida
att rapportera sadana olyckor och att gora detta mer konsekvent &n tidigare som da det
exempelvis géller att upplysa om att olyckan skett pa obevakat 6vergangsstadlle. Det kan
ocksd vara s att olyckor pa obevakat vergangsstélle oftare nu an innan regelns
inférande anmélstill polisen.
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Det kan ocksa finnas andra férhallanden i den officiella skadestatistiken som har att
goramed en forandring av polisens rapportering och skadeklassificering av olyckor och
skadade. En s&dan forandring kan vara kopplad till férandringen av rapporterings-
rutinerna och aven definitionen av svart respektive lindrigt skadad som intr&ffade vid
overgangen till STRADA, vilket skedde ar 2003. Exempelvis Okade antalet svart
skadade markant &ren 2002 och 2003 for att sedan gatillbakatill "normal” nivaar 2004.
Antalet lindrigt skadade 6kade ocksa markant &ren 2002 och 2003 och 1&g kvar pa
denna niva ar 2004. Den momentana 6kningen av antalet skadade var cirka 15 %.

Sett pa kommunniva kan man konstatera att det i en del kommuner, enligt den officiella
statistiken, intréffar ett stort antal svara skadefall och att antalet &r av en storleksgrad
som svarligen kan forklaras med sérskilda trafiksakerhetsforhallanden. En sadan
kommun & Uppsala, en annan & Sundsvall och en tredje & Stockholm.

| Stockholms kommun har enligt den officiella statistiken antalet svart skadade i
vagtrafikolyckor 6kat markant. Detta har skett sedan slutet av 1990-talet. Denna 6kning
kan sigas gélla generellt, oberoende av olyckstyp etc. Okningen av svart skadade har
skett frén en niva som relaterat till folkmangden var betydligt |agre éni Gvriga stor-
kommuner till en niva ndgot 6ver dvriga storkommuners.

| Stockholm Gkade antal et fotgangare som skadats svart pa 6vergangsstélle liksom det
gjordei tétortsmiljo i Ovrigt. | Goteborg var utvecklingen den motsatta dvs. en minsk-
ning. | Mamao fannsingen generell trend, men signifikant 6kning erhdlls av antalet
svart skadade pa obevakat Gvergangsstélle relativt perioden 1997-1999, se figur 13. Det
kan sagas att i Goteborg har relativt andra kommuner kraftfulla och omfattande atgarder
vidtagits for att forbéttra sékerheten for fotgangare och cyklister med fokus pa passagen
over gatan och med fokus pa de svéra skadefallen.

Totalantalet skadade fotgangare, dvs. inklusive de som skadats lindrigt, okade pa
obevakat 6vergangsstélle. Det gdller signifikant i Stockholm ochi Malmo men intei
Goteborg, sefigur 14.
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Figur 13 Antal fotgangare som skadats svart eller dodats pa obevakat respektive
bevakat Gvergangsstalle samt i tatortsmiljo i 6vrigt da det géller landets tre storsta
kommuner. 90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad (90 %-nivan)
mellan jamfor el seperioderna och perioden 2001-2004. Kélla: OLY och STRADA.
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Figur 14 Antal fotgangare som skadats eller dodats pa obevakat respektive bevakat
Overgangsstalle samt i tatortsmiljo i 6vrigt da det géller landets tre storsta kommuner.
90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad (90%-nivan) mellan

jamfor el seperioderna och perioden 2001-2004. Kalla: OLY och STRADA.

Figur 15 visar antalet fotgangare som skadats (inklusive dodats) pa obevakat
overgangsstallei landet totalt sett exklusive Stockholms kommun. Resultatet visar att
det skett en signifikant 6kning av antal et skadade under efterperioden (2001-2004)
jamfort med foreperioderna. Da det géller antalet svart skadade inklusive dodade ar
resultatet ett gransfall dvs. ligger pa gransen for att anges som signifikant 6kning pa
90 %-nivan med enkelsidigt test.
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Figur 15 Arligt antal fotgéngare som dodats eller skadatsi polisrapporterad olycka
som intraffat pa obevakat Gvergangsstélle i landet totalt exklusive Stockholms kommun.
90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad (90%-nivan) mellan

jamfor el seperioderna och perioden 2001-2004. Kalla: OLY och STRADA.
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3.3.2  Sjukvardsregistrerade olyckor

| féljande avsnitt redovisas resultat baserat pa §ukvardsdata fran STRADA. Olyckor
som intréffat under perioden 1999-2004 i f6ljande kommuner bildar underlag:
Goteborg, Helsingborg, Hassleholm, Kristianstad, Lund, Mamo, Trelleborg, Umea,
Y stad och Angelholm.

Olyckans handel sebeskrivning har utnyttjats for att avgéra om olyckan intréffat pa
obevakat 6vergangsstélle och da det galler cyklister pa obevakad cykel Gverfart.

I nformationen fran handel sebeskrivningen maste betraktas som grov. Bland annat kan
information saknas om forekomst av trafikljus liksom ibland tillrécklig information for
att avgora om det var frédga om ett obevakat dvergangsstalle eller annan passage.

Figur 16 visar antal fotgangare som enligt §ukvarden skadatsi kollision med motor-
fordon i genomsnitt per & under perioden 1999-2004. En signifikant 6kning har skett
av antalet skadade pa obevakat 6vergangsstalle under perioden 20012004 jamfort med
&r 1999. En signifikant 6kning har ocksa skett av den del av de sjukvardsregistrerade
skadade som ocksa registrerats av polisen. Resultatet antyder vidare att antalet polis-
och sjukvardsregistrerade skadade 6kat mer andelsmassigt (67 % + 35 %) an det totala
antalet gukvardsregistrerade skadade (41 % + 27 %). Det skulle kunna tyda pa att
polisen andrat rapporteringsrutinen och mer konsekvent &n tidigare rapporterar eller
anger att olyckan skett pa obevakat vergangsstalle. En del av dkningen kan rimligtvis
hanforastill den generella 6kning som skedde av antalet polisregistrerade skadade under
aren 2002 till 2004 och som kommenteratsi punkten 3.3.1.
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Figur 16 Jukvardsregistrerade skadade fotgangare. Resultat baserat pa olyckor i
10 kommuner, 90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad (90 %-nivan)
mellan jamfor el seperioder na och perioden 2001-2004. Kélla: STRADA.

Figur 17 visar antalet sukvardsregistrerade fotgangare som skadats i singelolyckavid
passage pa obevakat Gvergangsstalle samt visar antal sjukvardsregistrerade trafikanter
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som skadats i upphinnandeolycka som intraffat vid obevakat Gvergangsstélle. Antalet
fotgangare skadade i singelolycka kan ses som ett grovt matt pa exponeringen.

Antalet fotgangare som skadadesi singelolycka vid passage pa obevakat Gvergangs-
stélle var tamligen lika fore och efter véningsregelns ikrafttradande — se figur 17.
Resultatet antyder att det formodligen inte skett ndgon storre forandring av antalet
fotgangarpassager pa obevakat 6vergangsstélle som kan tillskrivas inférandet av
vajningsplikten och &tgarder i samband med detta. Resultatet av den uppfoljande studie
som VTI gjorde av vgjningspliktens effekt pa framkomlighet och beteende visade bland
annat att det atminstone inte i det korta perspektivet skedde négon férandring av antalet
fotgangare som passerade pa obevakat 6vergangsstalle (Thulin och Obrenovic, 2001).
Mer |angsiktigt kan det ha skett en viss 6kning, men i safall av mer marginellt slag
(Gustafsson, 2004).

Déaremot dkade antalet skadade registrerade i 5jukvarden som hade skadats i upphin-
nandeolycka vid obevakat dvergangsstalle signifikant (135 % + 32 %). Okning skedde
ocksa av antalet av dessa skadade som hade registrerats av polisen (240 % + 65 %) och
andelen polisregistrerade skadade ckade fran 28 % ar 1999 till 41 % for perioden
2001-2004.

Av figur 18 framgar att det skett en generell 6kning av antalet skadade i upphinnande-
olyckor —inte enbart vid obevakat dvergangsstélle. Okningen av dessa §jukhus-
registrerade skadade (exklusive obevakat vergangsstalle som olycksplats) var 40 %

(= 6 %) och 6kningen av det antal som &ven var registrerade av polisen 101 % (= 11 %).

Resultatet pekar pa att det skett en generell okning av antalet sjukvardsregistrerade
skadade som skadats i upphinnandeolyckor och att den relativa 6kningen varit uppskatt-
ningsvis 3 ganger sa stor vid obevakat vergangsstalle som pa annan plats. Denna
relation galler storleksmassigt dven for de §ukvardsregistrerade skadade som &ven
registrerats som skadade av polisen. Overensstdmmel sen mellan sjukvéard och polis kan
tolkas sa att det inte skett nagon okad polisrapportering, dvs. minskning av morkertal et
vad géller upphinnandeolyckor vid obevakat Gvergangsstélle som foljd av vajnings-
plikten, utan att den erhdllna 6kningen speglar en faktisk forandring av antalet polis-
registrerade skadade.

Justering av den redovisade 6kningen av det polisrapporterade antal et upphinnande-
olyckor (120 %), som visasi figur 7 och som &r ett resultat av en generell effekt och en
effekt kopplad till v ningsplikten gors genom att reducera denna 6kning med 42 %
(101/240+100). Det innebér en 6kning med 70 % av antalet polisrapporterade
upphinnandeolyckor med personskada som intréffat vid obevakat 6vergangsstélle och
som kan tillskrivas inférandet av v ningsplikten
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Figur 17 Sukvardsregistrerade trafikanter som skadatsi singel- eller upphinnande-
olycka pa eller vid obevakat 6vergangsstalle/overfart i 10 kommuner. 90 %-iga
konfidensintervall, * anger signifikant skillnad (90 %-nivan) mellan jamforel se-
perioderna och perioden 2001-2004. Kalla: STRADA.
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Figur 18 Jukvardsregistrerade trafikanter som skadatsi singel- eller upphinnande-
olycka exklusive pa eller vid obevakat 6vergangsstalle/dverfart i 10 kommuner.

90 %-iga konfidensintervall, * anger signifikant skillnad (90 %-nivan) mellan
jamfor el seperioderna och perioden 2001-2004. Kalla: STRADA.
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34 Beddmning av vajningspliktens effekt pa skadade och
dodade

Resultatet av undersdkningen och den bedémning som har gjorts pekar pa att det skett
en 6kning av antalet fotgangare som skadats i kollisionsolycka pa obevakat Gvergangs-
stélle som f6ljd av den vdningsregel som infordes for fordonsforare gentemot
fotgéngare. Till detta kommer 6kning av antalet skadade 6vriga trafikanter. Dessa
skador uppstod huvudsakligen vid upphinnandeolyckor, dvs. da bilar som iakttagit
vajningsplikten blivit pakorda bakifran.

| rapporten har inverkan av olika faktorer belysts och effekten pa antal skadade och
dodade skattats. Skattningarna &r att betrakta som grova eftersom den bakomliggande
informationen varit tdmligen begransad.

Resultatet pekar pa att den forandring som skett av antalet skadade baserat pa den
officiella statistikens polisrapporterade olyckor ger en dverskattning av den faktiska
forandringen. Denna Gverskattning beror pa att det skett en 6kning av antalet skadade
personer som knappast kan forklaras med olycksfaktorer utan mer tycks ha att géra med
rapporteringsgraden da det galler olyckor pa obevakat Gvergangsstalle har 6kat. Av den
erhdllna 6kning med 25 % av antalet polisregistrerade fotgangare som skadats svart i
kollision med motorfordon pa obevakat dvergangsstalle bedoms 15-20 procentenheter
kunna tillskrivas forandring i polisens rapporteringsrutin. Da det galler den 6kning med
40 % som erholls av motsvarande totalantal polisregistrerade skadade fotgangare
beddms 2025 procentenheter kunnatillskrivas forandring i polisens rapporteringsrutin.
Vidare visar resultatet av borttagandet av obevakade 6vergangsstallen totalt sett haft en
enbart marginell p&verkan pa antalet skadade och dodade. Aven de fysiska &gérder som
vidtogs i samband med v&jningsregelns inférande for att oka fotgangarens sakerhet pa
det obevakade dvergangsstallet tycks ha haft en tamligen begransad sakerhetseffekt.
Den effekten kan sagas balansera mot den negativa sakerhetseffekt som orsakats av
fotgangarnas 6kade riskexponering pa obevakat Gvergangsstalle och som beror pa tkad
biltrafik och Okat antal passerande fotgangare.

Den bedomning som gors &r att antalet fotgangare som skadats pa obevakat Gvergangs-
staletill foljd av vajningsplikten ckat med uppskattningsvis 15-20 % och antalet svart
skadade fotgéangare 6kat med cirka 5-10 %. | den officiella statistiken baserad pa polis-
rapporterade olyckor motsvarar det 40-50 skadade fotgangare och 4-8 svért skadade
fotgangare pa arsbasis.

Vidare gors bedomningen att inforandet av vgningsregeln resulterat i 2—-3 svara skade-
fall per & bland 6vrigatrafikanter dvs. exklusive fotgangare. Den vanligaste bakom-
liggande olyckstypen &r véjande motorfordon som blivit pakért bakifran av annat
motorfordon. Antalet sidana olyckor fordubblades. Antalet lindrigt skadade dvriga
trafikanter bedoms ha 6kat med cirka 50 personer pa arsbasis.
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Bilaga
Sid 1 (3)

| Schweiz infordes 1 juni 1994 motsvarande regel om véjningsplikt mot fotgangare pa
overgangsstalle (zebra crossing) som infordesi Sverige 1 maj 2000. Ett av malen att
forbéttra sékerheten for fotgangarna, ett annat att forbattra framkomligheten. Studier
visade att efter regelnsinférande runt 50 % av bilarna stannade fér att sl8ppa 6ver
fotgangare. Innan regeln var nivan 5-20 %. Forandring och nivaer dverensstammer vl

med vad som erhéllsi Sverige.

Av foljande tvafigurer framgdr att antalet fotgangare som skadats eller dodats okade
under ar 1995 dvs. initialt efter regelns inférande, men sjonk sedan tillbaka. Vad géller
fotgangare som skadats pa 6vergangsstalle tycks det antalet félja den allménna
utvecklingen av antal et skadade fotgangare. Det samma kan ségas om antalet dodade
fotgangare aven om det antalet fluktuerar kraftigt mellan aren.
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Pedestrians killed at zebra crossings
Development 1984-1999
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Pedestrians killed in Switzerland
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